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фессии. Также уезжают люди с высшим образованием. И все же сдерживать трудовую 
эмиграцию, по мнению экспертов, не стоит.  
Согласно исследованию «Влияние миграционных потоков на социально-экономические 
показатели страны: опыт Беларуси», проведенному по заказу Белорусского института страте-
гических исследований, в Беларусь поступает порядка 1,3 млрд дол. США от мигрантов за ру-
бежом. Это около 2 % ВВП. Один из авторов исследования, Александр Лученок, подчеркива-
ет, что это существенная поддержка национальной экономики, и не следует создавать 
препятствий для работы за границей белорусских граждан и перевода заработанных средств в 
Беларусь [6]. 
Таким образом, в современном мире миграционные процессы характеризуются 
многообразием и сложностью. Каждое государство должно максимально обеспечивать 
регулирование внешних миграционных процессов, разрабатывая и принимая норма-
тивные правовые акты внутригосударственного характера, соответствующие общепри-
знанным нормам и принципам международного права [3], создавая для людей с высо-
ким уровнем квалификации выгодные условия для работы дома, при которых они не 
будут уезжать за пределы нашей страны.  
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Улучшение качества сервисного обслуживания пользователей автодорог являет-
ся объективной необходимостью в условиях прогрессивного развития туризма, увели-
чения автомобилизации жителей Беларуси, роста транспортных перевозок грузов в 
транзитном сообщении по территории республики. В этой связи к объектам придорож-
ного сервиса на сегодняшний день должны предъявляться повышенные требования по 
безопасности, качеству обслуживания, комфортности отдыха. 
Под объектами придорожного сервиса понимаются капитальные строения (зда-
ния, сооружения), расположенные на придорожной полосе республиканских автомо-
бильных дорог и предназначенные для обслуживания участников дорожного движения 
в пути следования (мотели, гостиницы, кемпинги, станции технического обслуживания, 
объекты торговли и общественного питания, мойки). 
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В настоящее время на республиканских автомобильных дорогах функционирует 
331 автозаправочная станция, 151 газозаправочный пункт, 54 гостиницы, 47 моек, 79 
охраняемых стоянок, 335 предприятий торговли, 444 пункта питания и 97 пунктов тех-
нического обслуживания [1]. 
Для строительства объектов сервиса в Беларуси имеются очевидные преимущества: 
а) уже сформированная и стабильная нормативно-правовая база, которая регу-
лируется крайне взвешено; 
б) вмешательство государства в работу предприятий придорожного сервиса ми-
нимизировано; 
в) ухудшение условий экономической деятельности предприятий придорожного 
сервиса не допускается; 
г) установлены значительные налоговые и иные льготы для строительства объ-
ектов придорожного сервиса. 
Наряду с преимуществами имеются ограничения возможного инвестирования в 
придорожный сервис: 
а) для соблюдения интересов государства и решения социальных задач сущест-
вуют некоторые ограничения по размещению объектов; 
б) относительно невысокая интенсивность движения автотранспорта на респуб-
ликанских дорогах на удалении от населенных пунктов; 
в) вопросы выделения земельных участков связаны с работой районных властей 
в регионах, специалисты которых не всегда обладают актуальной информацией по во-
просам развития придорожного сервиса; 
г) с 2011 г. строительство любых объектов на землях для сельскохозяйственного 
назначения допускается в исключительных случаях по согласованию с Президентом 
Республики Беларусь; 
д) при строительстве автозаправочных станций необходимо получение согласо-
вания концерна «Белнефтехим», проводящего единую политику в сфере сбытовой дея-
тельности в нефтепромышленном комплексе. 
Помимо общих льгот, установленных Правительством Республики Беларусь для 
реализации инвестиционных проектов зарубежных партнеров на территории республи-
ки, имеются преференции, касающиеся строительства и реконструкции объектов при-
дорожного сервиса на республиканских автодорогах. Указом Президента Республики 
Беларусь от 15 мая 2008 г. № 270 «О мерах по развитию придорожного сервиса» закре-
плены следующие льготы: 
– освобождаются от земельного налога земельные участки, предоставляемые для 
строительства объектов придорожного сервиса и инженерной инфраструктуры к ним, в 
течение периода проведения проектных работ и осуществляемых в пределах норматив-
ных сроков, определенных в проектной документации, строительных работ, а также 
земельные участки, занятые объектами придорожного сервиса, в течение двух лет по-
сле ввода таких объектов в эксплуатацию; 
– освобождаются от обязательных отчислений в инновационные фонды, образуе-
мые в соответствии с законодательством, организации, осуществляющие работы по 
строительству объектов придорожного сервиса и инженерной инфраструктуры к ним, в 
части себестоимости указанных строительных работ; 
– строительство и реконструкция объектов придорожного сервиса и инженерной 
инфраструктуры к ним осуществляются без возмещения потерь сельскохозяйственного 
и лесохозяйственного производства, вызванных изъятием сельскохозяйственных зе-
мель и земель лесного фонда для целей, не связанных с ведением сельского и лесного 
хозяйства; 
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– коммерческим банкам, уполномоченным обслуживать государственные про-
граммы, предлагается предоставлять кредиты организациям и индивидуальным пред-
принимателям для строительства и реконструкции объектов придорожного сервиса и 
инженерной инфраструктуры к ним на срок до пяти лет по следующим ставкам: 
1) по кредитам в белорусских рублях – в размере 2/3 ставки рефинансирования 
Национального банка; 
2) по кредитам в иностранной валюте – в размере 8 % годовых [2]. 
Арендная плата не взимается за земельные участки, предоставленные для строи-
тельства объектов придорожного сервиса и инженерной инфраструктуры к ним, в тече-
ние периода проведения проектных работ и осуществляемых в пределах нормативных 
сроков, определенных в проектной документации, строительных работ, а также земель-
ные участки, занятые объектами придорожного сервиса, в течение двух лет после ввода 
таких объектов в эксплуатацию. 
Объекты придорожного сервиса освобождаются от обложении налогом на недви-
жимость в течение двух лет с даты ввода их в эксплуатацию. От налогообложения на-
логом на прибыль освобождается прибыль, полученная от реализации товаров (работ, 
услуг) на объектах придорожного сервиса, в течение пяти лет с даты ввода в эксплуата-
цию таких объектов.  
Освобождаются от подоходного налога с физических лиц доходы плательщиков – 
индивидуальных предпринимателей, полученные от реализации товаров (работ, услуг) 
в объектах придорожного сервиса в течение пяти лет с даты ввода в эксплуатацию та-
ких объектов. 
Для инвесторов созданы благоприятные условия в части возможности использова-
ния существующих площадок для отдыха в качестве подъездов и парковки около пла-
нируемых объектов сервиса. При этом размещение объекта производится на землях, 
прилегающих к площадке и выделяемых местными исполнительными комитетами на 
правах долгосрочной аренды. 
Владельцами республиканских автомобильных дорог обеспечивается строительст-
во за счет средств республиканского бюджета переходно-скоростных полос и площадок 
для отдыха со стоянками для автотранспортных средств в местах, предусмотренных 
для размещения объектов придорожного сервиса третьего уровня генеральными схема-
ми развития придорожного сервиса: 
– при возведении, реконструкции и капитальном ремонте республиканских авто-
мобильных дорог; 
– в случае принятия облисполкомами в установленном порядке решения об отводе 
конкретному инвестору земельного участка для строительства объекта придорожного 
сервиса третьего уровня в таких местах (копия этого решения направляется владельцу 
республиканской автомобильной дороги) [3]. 
Основными приоритетами в развитии придорожного сервиса в Беларуси должны стать: 
1. Стабильность и постоянство существующей нормативно-правовой базы, кото-
рая позволит создать условия для эффективной работы местных исполнительных и 
распорядительных органов и организаций Государственного комитета по имуществу 
при выделении земельных участков для строительства объектов придорожного сервиса. 
Только прозрачность и неизменность правил осуществления хозяйственной деятельно-
сти предприятий и предсказуемость ситуации на рынке оказания услуг придорожного 
сервиса позволяет привлечь дополнительное количество инвесторов в эту сферу. 
2. Повышение качества работы с потенциальными инвесторами специалистов всех 
государственных организаций, задействованных в процедуре выделения земельных 
участков. 
Секция VI 432 
3. Привлечение в сферу придорожного сервиса иностранных компаний с их опы-
том и высокими стандартами обслуживания в целях создания конкуренции и, как ре-
зультат, повышение качества оказываемых услуг. 
4. Информирование автоперевозчиков и других пользователей автодорог о суще-
ствующей сервисной инфраструктуре, а также предоставление консультаций и реко-
мендации по планированию размещения новых объектов придорожного сервиса. 
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Историческая роль миграции населения связана с процессами заселения земли, 
образования и смешения рас и народов; экономическая – с хозяйственным освоением 
земли, развитием производительных сил, соединением территориально распределенных 
природных ресурсов и средств производства с рабочей силой; социальная – связана с 
более полной реализацией потребностей населения в жилье, работе, социально-
профессиональном продвижении и т. д. 
Миграции населения могут быть постоянными (перемещение на постоянное или 
длительное местожительство) и временными, сезонными (переезд на относительно ко-
роткий срок). По методике ООН мигрантами признаются лица, проживающие на новом 
месте более 6 месяцев.  
В странах с обширной территорией, разнообразными географическими и экономи-
ческими условиями особенно распространена внутренняя миграция населения, в основе 
которой лежат те же причины, что и у внешней: поиск работы и жилья, различия в оп-
лате труда и уровне жизни, возможность профессионального роста, национальная и со-
циальная безопасность и др. 
Среди причин миграции преобладающее значение принадлежит социально-
экономическим факторам. Однако в отдельные периоды в разных странах выдвигаются 
на первое место политические, национальные, религиозные факторы. Во время войн 
(мировых и локальных) основными контингентами мигрантов становятся беженцы и 
перемещенные лица. 
В течение всего XX в. наблюдается интенсивное расширение миграционных пото-
ков, а в начале XXI в. феномен миграции стал составляющим фактором всех глобаль-
ных изменений. 
Наиболее важный вопрос для многих стран в настоящее время – способствует или 
препятствует миграция их дальнейшему развитию. Для того чтобы квалифицировать 
миграцию населения как объект управления и разработки соответствующей политики, 
необходимо определить основные влияющие на мотивацию к переселению факторы и 
побудительные причины миграции. Формирование глобального рынка труда есть ре-
зультат триединого процесса: возрастания международной мобильности трех главных 
факторов производства – капитала, труда и информации. Их взаимодействие, создаю-
щее экономическую целостность мира, становится все более реальным и весомым. Но-
вая социально-экономическая реальность, возросшие сложность и многогранность со-
